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(54) Bezeichnung: EINRICHTUNG FOR DEN INSASSENSCHUTZ IN EINEM KRAFTFAHRZEUG 
(57) Abstract 

The invention relates to a device for protecting the passen- 
gers in a motor vehicle, comprising an impact sensor unit (AS) 
which is positioned offside from a central position in the motor 
vehicle and which for the purpose of transmitting a code signal is 
connected via a data line (BL) to an ignition unit (IS) situated next 
to a passenger protection means allocated to said ignition unit. The 
ignition unit (IS) contains an energy source (25) which provides 
energy for triggering the passenger protection means allocated to 
it. 

(57) Zusammenfassung 

Eine Einrichtung fUr den Insassenschutz in einem Kraft- 
fahrzeug weist eine abseits einer zentralen Position im Fahrzeug 
angeordnete Aufprallsensoreinheit (AS) auf, die uber eine Daten- 
leitung (BL) zur Codes ignalubertragung mit einer bei einem zuge- 
ordneten Insassenschutzmittel angeordneten Zundeinheit (IS) ver- 
bunden ist. Die ZUndeinheit (IS) enthalt eine Energiequelle (25), 
die Energie :;um Auslosen des zugeordneten Insassenschutzmittels 
bereitstellt. 
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Beschreibung 

Einrichtung fur den Insassenschutz in einem Kraf tf ahrzeug 

Die Erfindung betrifft eine Einrichtung fur den Insassen- 
schutz in einem Kraf tf ahrzeug . 

Eine solche Einrichtung weist gewdhnlich ein oder mehrere 
Aufprallsensoren zum Erkennen eines Aufpralls auf . Eine Aus- 
werteschaltung wertet die von den Aufprallsensoren geliefer- 
ten Signale aus und aktiviert auf prallsignalabhangig ausge- 
wahlte und mit der Auswerteeinrichtung elektrisch verbundene 
Zundelemente von Insassenschut zmitteln . Solche Insassen- 
schutzmittel sind insbesondere Fahrer- und B'eif ahrerairbag, 
Seitenairbag, Kopfairbag, Gurtstraffer oder ahnliches. Ge- 
wohnlich ist die Auswerteeinrichtung in einem in zentraler 
Position im Fahrzeug angeordneten Steuergerat untergebracht . 
Ein solches Steurergerat ist vorzugsweise am Fahrzeugtunnel 
oder an einer sonstigen zentralen Fahrzeugposition, z. B . dem 
Armaturenbrett , vorzugsweise im Innenraum des Kraf tf ahrzeugs 
angeordnet. Das Steuergerat enthalt eine Energiequelle , aus 
der die uber jeweils eine Zweidrahtleitung angeschlossenen 
Ziindelemente bei einem erkannten Aufprall mit Energie beauf- 
schlagt werden. 

Aus der WO 89/09146 A ist eine Einrichtung fur den Insassen- 
schutz in einem Kraf t fahrzeug bekannt, bei der Aufprallsenso- 
ren uber eine Busleitung mit einer zentralen Auswerteeinrich- 
tung verbunden sind. 
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Aus der EP 0 471 871 Bl ist eine Einrichtung fur den Insas- 
senschutz in einem Kraf tf ahrzeug bekannt, bei der eine zen- 
trale Auswerteeinrichtung iiber eine Busleitung mit ausgela- 
gert angeordneten Ziindeinheiten elektrisch verbunden ist. . _ 

Beiden Einrichtungen ist gemein, dafc mit steigender Anzahl 
von angeschlossenen Sensoren bzw. Zundelementen. die Anforde- 
rung an die Rechenleistung der zentralen Auswerteeinrichtung 
insbesondere auch aufgrund der zu bewaltigenden Kommunikation 
stark ansteigt. 

Aufgabe der Erfindung ist es deshalb, die Nachteile der be- 
kannten Einrichtungen zu vermeiden, und insbesondere eine 
Einrichtung fur den Insassenschutz in einem Kraf tf ahrzeug zu 
schaffen, die eine Vielzahl von Auf prallsensoren und/oder 
Zundelementen in einem Kraf tf ahrzeug bedienen kann. 

Die Aufgabe wird gelost durch die Merkmale des Patentan- 
spruchs 1 . 

Dabei ist eine Auf prallsensoreinheit direkt uber eine Daten- 
leitung mit der zugeordneten Zundeinheit verbunden. Dabei ist 
die Aufprallsensoreinheit abseits einer zentralen Position im 
Fahrzeug angeordnet, so dafc ein Auf prallsensor der Aufprall- 
sensoreinheit einen Aufprall moglichst nahe an einem potenti- 
ellen Aufprallort erkennen kann. Solche abseits einer zentra- 
len Position angeordneten Auf prallsensoren - also beispiels- : ' 
weise im vorderen Bereich, der Knautschzone des Fahrzeugs, 
Oder seitlich an seinen Flanken - sind in der Fachwelt unter 
den Begriffen "ausgelagerte Sensoren" oder 

"Satellitensensoren" bekannt. Die Zundeinheit ist gewohnlich 
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raumlich nahe bei dem zugeordneten insassenschutzmittel ange- 
ordnet. Dadurch wird verhindert , daS die Leitungswege zwi- 
schen der Ziindsteuerung und dem dem insassenschutzmittel zu- 
geordneten Zundelement lang und deshalb kurzschluSgef ahrd.et_ _ 
und anfallg fiir die Einkopplung von Storsignalen sind, was 
insbesondere ein unbeabsichtigtes Auslosen des Insassen- 
schutzmittels zur Folge hatte. Wesentlich fiir die Erfindung 
ist, daS eine codierte Dateniibertragung von der Aufprallsen- 
soreinheit zur Zundeinheit erf olgt : Dazu weist die Aufprall- 
sensoreinheit eine Schnittstelle zum Aussenden von Codesigna- 
len auf die Datenleitung auf, die Zundeinheit eine Schnitt- 
stelle zum Empfangen dieser Codesignale. 

Die Einrichtung ist vorzugsweise dahingehend weitergebildet , 
daS mehrere Auf prallsensoreinheiten und/oder mehrere Zundein- 
heiten mit der Datenleitung verbunden sind, wobei dann die 
Datenleitung als Busleitung ausgebildet ist und die Daten 
vorzugsweise im Multiplexverf ahren iibertragen werden. 

Die Aufprallsensoreinheit ist derart ausgebildet, daS sie zu- 
mindest einen Auf prallsensor zum Erkennen eines Aufpralls so- 
wie einen Auswerter - im folgenden Auf prallauswerter genannt 
- fiir den erkannten Aufprallverlauf auf weist. 

Die Zundeinheit ist vorzugsweise dahingehend ausgebildet, daS 
sie einen Auswerter fur die iiber die Datenleitung empfangenen 
Codesignale - im folgenden Zundauswerter -, eine Energiequel- 
le zum Bereitstellen von Zundenergie fur das zugeordnete In- 
sassenschutzmittel, ein dem Insassenschutzmittel zugeordnetes 
Zundelement sowie ein durch den Zundauswerter steuerbares 
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Schaltmittel zum elektrischen Verbinden der Energiequelle mit 
dem Zundelement aufweist. 

Kennzeichen der Erfindung ist insbesondere , daS die Funktio-_ 
nalitat der aus dem Stand der Technik bekannten zentralen 
Auswerteeinrichtung ortlich verteilt ist, wobei ein Teil die- 
ser Funktionalitat raumlich dem Auf prallsensor zugeordnet 
ist. Diese Funktionalitat ist durch den Auf prallsuswerter 
realisiert, der vorzugsweise raumlich zusammen mit dem zuge- 
horigen Auf prallensensor in einem gemeinsamen Gehause, dem 
Aufprallgerat angeordnet ist. Auf prallsensor , Auf prallauswer- 
ter und zumindest die zugehorige Schnittstelle zur Anbindung 
an die Daten- bzw . Busleitung bilden zusammen eine Aufprall- 
sensoreinheit . Der weitere Teil der Funktionalitat der be- 
kannten zentralen Auswerteeinrichtung ist erf indungsgemaS 
raumlich dem Zundelement eines Insassenschutzmittels zugeord- 
net und in dem Zundauswerter implementiert . Zundauswerter, 
zugehorige Schnittstelle fur die Anbindung zur Busleitung, 
zugehoriges Zundelement, Energiequelle sowie steuerbarer 
Schalter bilden zusammen eine Zundeinheit, wobei abgesehen 
von dem Zundelement alle sonstigen Bestandteile dieser 
Zundeinheit auch raumlich in einem gemeinsamen Gehause, dem 
Ziindgerat untergebracht sind. 

Die dem Auf prallsensor zugeordnete Funktionalitat liegt vor- 
zugsweise darin, eine Bewertung eines durch den Aufprallsen- 
sor erkannten Aufpralls durchzuf iihren . Ist beispielsweise der 
Aufprallsensor ein Beschleunigungssensor oder ein Sensor fur 
die Deformation der Karosserieverf ormung am Sensorort, so 
liefert ein solcher Aufprallsensor ein dem Auf prallverlauf 
entsprechendes Signal, das im folgenden durch den Aufprall- 
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auswerter ausgewertet wird: Beispielsweise wird das ermittel- 
te Aufprallsignal oder ein davon abgeleitetes Signal mit un- 
terschiedlichen Schwellwerten verglichen. Ubersteigt das Auf- 
• prallsignal ei^en der in einem Speicher der Aufprallsen- 
soreinheit abgelegten Schwellwerte . so wird diese Information 
als codierte Nachricht auf die Busleitung gelegt mit der Ab- 
sicht, eine oder mehrere zugeordnete Zundeinheiten uber den 
aktueilen Auf prallzustand zu inf ormieren . Folge eines Codesi- 
gnals uber den derzeitigen Auf prallzustand kann sein, dafi ei- 
ne oder mehrere der angeschlossenen Zundeinheiten ihren Be- 
triebszustand andern. Eine Anderung des Betriebzustandes kann 
insbesondere darin liegen, daS die Zundeinheit von einem Be- 
triebszustand "Keine Auslosebereitschaf t - in einen Betriebs- 
zustand "Erhohte Auslosebereitschaf t « versetzt wird. Der Be- 
triebszustand "Keine Auslosebereitschaf t" erfordert minde- 
stens zwei festgelegte Codesignale von festgelegten Auswerte- 
einheiten zum Zunden des zugehorigen Ziindelements . Der Be- 
triebszustand -Erhohte Auslosebereitschaf t - dagegen erfordert 
lediglich das Erkennen eines einzigen weiteren festgelegten 
Codesignals einer festgelegten Auf prallsensoreinheit . 

Die in Aufprallauswerter implementierten Auswertef unktionen 
beschranken sich also gewohnlich auf eine Klassif izierung des 
gelieferten Auf prallsignals ggf auch unter Berucksichtigung 
i der Dynamik bzw des zeitlichen Verlaufs der Auf prallsignals , 
aber ggf auch lediglich auf eine Diskretisierung eines analo- 
gs Auf prallsignals. Vorzugsweise wird nicht das Aufprallsi- 
gnal direkt sondern ein durch Integration, Filterung, Vver- 
starkung, Mittelwertbildung, Einbeziehen von Vergangenheits- 
0 werten oder sonstige Operation aus dem Aufprallsignal abge- 
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leitetes Signal den vorbeschriebenen Schwellwertvergleichen 
oder der vorbeschriebenen Diskretisierung unterzogen. 

Die im Zundauswerter implement ierte Funktionalitat dagegen _ _ 
5 ist vorzugsweise auf eine Auslosestrategie/einen Auslosealgo- 
rithmus ausgerichtet, der in Abhangigkeit von den von den 
Aufprallsensoreinheiten ermittelten und ubermittelten Auf- 
prall zustanden ein Zunden des zugehorigen Zundelements veran- 
laSt. Vorzugsweise kann auch ein einziges Codesignal einer 
10 Aufprallsensoreinheit ein Zunden eines bestimmten Zundele- 
ments veranlassen, wobei dann die Zundeinheit lediglich die- 
ses Zundcodesignal uber seine Schnittstelle aufnimmt und de- 
codiert, woraufhin der Zundauswerter das ubermittelte Zund- 
codesignal mit einem abgespeicherten, vorschrif tsma&igen 
15 Zundcodesignal vergleicht und bei Uber e ins timmung das steuer- 
bare Schaltmittel leitend schaltet, so daS das Zundelement 
mit Energie beaufschlagt wird und zundet . 

Vorzugsweise ist an die Datenleitung zusatzlich zu der minde- 
20 stens einen Aufprallsensoreinheit eine Steuereinheit ange- 

schlossen. Diese Steuereinheit kann unterschiedliche Funktio- 
nen erfullen: So weist die Steuereinheit vorzugsweise einen 
Beschleunigungssensor auf, der unabhangig von sonstigen Auf- 
prallsensoren einen Aufprall zumindest aus einem Richtungs- 
25 segment erkennt . Urn nach Moglichkeit einen Aufprall unabhan- 
gig von seiner Auf prallrichtung zu erkennen, ist bei der 
Steuereinheit vorzugsweise ein Langsbeschleunigungssensor zur 
Aufnahme von Beschleunigungen entlang der Fahrzeuglangsachse 
sowie ein Querbeschleunigungssensor zur Aufnahme von Be- 
schleunigungen quer zur Fahrzeuglangsachse angeordnet . Ein 
Auswerter der Steuereinheit bewertet und klassif iziert gleich 
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Oder ahnlich dem Auf prallauswerter die von den zentralen Be- 
schleunigungssensoren gelieferten Beschleunigungssignale und 
sendet beispielsweise Codesignale auf die Datenleitung aus, 
wenn das Querbeschleunigungssignal oder das Langsbeschleuni^ 
gungssignal vorgegebene, in einem Speicher der Steuereinheit 
abgespeicherte Grenzwerte uberschreiten . Derart erzeugte 
Codesignale konnen zum einen als Zundcodesignale direkt zum 
Zunden zugeordneter Zundelemente f uhren. Zum anderen jedoch 
ist vorzugsweise ein solches von der Steuereinheit geliefer- 
tes und auf der Auswertung der zentralen Beschleunigungs- 
signale beruhendes Codesignal ein Freigabecodesignal, das ei- 
ne festgelegte Zundeinheit wie vorbeschrieben von einem er- 
sten Betriebszustand "Keine Auslosebereitschaf t - in einen 
weiteren Betriebszustand "Erhohte Auslosebereitschaf t « ver- 
setzt, so daG das Zundelement nur dann ausgelost wird, wenn 
gleichzeitig zu dem Freigabecodesignal ein weiteres Zundcode- 
signal einer vorgegebenen Auf prallsensoreinheit von der 
Zundeinheit als solches erkannt wird. 

Anstelle der / zusatzlich zu den Beschleunigungssensoren der 
Steuereinheit konnen Sensoren insbesondere zur Objekt- 
und/oder Insassenerkennung vorgesehen sein. Die Auswertung 
der von diesen Sensoren gelieferten Signale, bzw. ubermittel- 
ten insassenzustande konnen ebenf alls zum Aussenden von Code- 
signalen durch die Steuereinheit auf die Busleitung f uhren. 
Vorzugsweise sind solche Codesignale uberwiegend als Freiga- 
be- oder Sperrsignale fur das Auslosen eines an die Buslei- 
tung angeschlossenen Zundelements ausgelegt. 

Die Steuereinheit ist vorzugsweise in einer zentralen Posi- 
tion, also beispielsweise am Fahrzeugtunnel, in der Umgebung 
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des Fahrzeugtunnels oder am Armaturenbrett angeordnet : Eine 
seiche raumliche Anordnung hat den Vorteil. da* fur den An- 
schlufc der meist im/am Fahrzeugsitz angeordneten Sensorik zur 
Objekt- oder Ipsassenerkennung kurze Leitungswege erforder-_. 
lich sind. Zum anderen konnen zentral bei der Steuereinheit 
angeordneten Beschleunigungssensoren die Beschleunigung am 
Ort des Insassen erfassen. Der Auswerter der Steuereinheit, 
die zugehorige Schnittstelle fur die Anbindung an die Buslei- 
tung, zugehorige Beschleunigungssensoren sowie - falls erfor- 
derlich - eine Schnittstelle zum AnschluE einer Einrichtung 
zur Objekt- oder insassenerkennung bilden zusammen die Steu- 
ereinheit, wobei die Komponenten vorzugsweise zusammen in ei- 

r, u- , e o aie plektrisches Steuergerat angeord- 
nem gemeinsamem Gehause als eieKcriscne 

net sind. 

Die in den einzelnen Zundeinheiten abgelegten Auslosestrate- 
gien konnen unterschiedlichen Vorgaben folgen: So kann ein 
Zundelement nur dann gezundet werden, wenn eine einzige zuge- 
ordnete Auf prallsensoreinheit einen entsprechend starken Auf- 
prall anzeigt. Den, Zundelement ist diejenige Aufprallsen- 
soreinheit zugeordnet, die einen Aufprall erkennt, gegen den 
das zugehorige Insassenschutzmittel schutzen soil - also x.t 
beispielsweise ein Seitenauf prallsensor dem Zundelement eines 
Seitenairbags zugeordnet wobei bei mehreren gleichgerich- 
teten Auf prallsensoren derjenige als mafcgebender Sensor be- 
stimmt wird, der den geringsten Abstand zum Insassenschutz- 
mittel aufweist. Nach diesen MaSgaben sind Aufprallsensoren 
rund um das Fahrzeug herum an besonders auf pralltrachtigen 
Stellen angeordnet. Jede Auf prallsensoreinheit erkennt damit 
einen Aufprall in einem zugeordneten raumlichen Bereich und 
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ist maSgebend fur das Auslosen bestimmter zugeordneter Insas- 
senschutzmittel . 

Die vorbeschriebene Auslosestrategie kann urn eine sogenannte_ 
Safing-Funktion erweitert werden: Mindestens eine zusatzliche 
fur dieselbe Auf prallrichtung empfindliche Auf prallsensorein- 
heit bzw. die zentral angeordnete Steuereinheit. liefert em 
Freigabesignal, sobald ein Aufprall zumindest ansatzweise er- 
kannt wird - wenn also beispielsweise das zugehorige Sensor- 
signal einen niedrigen Schwellwert uberschreitet . Zugeordnete 
Zundeinheiten konnen nur dann ausgelost werden, wenn sowohl 
das Freigabesignal als auch das vorbeschriebene eigentliche 
Zundcodesignal der Auf prallsensoreinheit vorliegen. 

Vorteil der Erfindung und ihrer Weiterbildungen ist insbeson- 
aere daS die bei den bekannten zentralen Auswerteeinrichtun- 
gen bereitzustellende Rechenleistung verlagert werden kann. 
Bei den Auf prallsensoreinheiten und den Zundeinheiten kann 
Standard-Hard- und Software mit geringer Rechenleistung ver- 
wendet werden. Der Vorteil hinsichtlich der Rechenleistung 
aufcert sich auch in einem Zeitgewinn beim Zunden von Zundele- 
menten: Ist bei bekannten Einrichtungen eine ausgeklugelte 
Arbitrierung und Priorisierung in> Abarbeiten von Sensorsigna- 
len erforderlich, um zumindest ansatzweise geforderte Auslo- 
sezeiten einzuhalten, so wird bei der erf indungsgemafcen Ein- 
richtung durch das einfache Ablegen von Betriebszustanden der 
Aufprallsensoreinheit auf die Busleitung und das Aufgreifen 
von relevanter Information von der Busleitung durch die 
Zundeinheiten ein fruhzeitiges Auslosen von Zundelementen ge- 
0 wahrleistet. Fur die jeweilige Zundeinheit irrelevante Re- 
chenoperationen werden im Zundauswerter nicht durchgef uhrt . 
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Die vorteile potenzieren sich zunehmender Anzahl von Sensoren 
und Zundelementen. Auch der bislang enormen Rechanauf wand und 
Rechenzeit beanspruchende Kommunikationsauf wand zwischen ei- 
ner bekannten zentralen Steuereinheit und ausgelagerten Sen- ^ 
5 sor- oder Zundeinheiten ist durch die erf indungsgemaSe Ein- 
richtung verringert . Ferner ist die erf indungsgemaSe Einrich- 
tung aufierst anderungsf reundlich. Auf prallsensoreinheiten 

und/oder Zundeinheiten konnen nach Belieben an ein bestehen- 

des Bussystem angeschlossen werden, wobei lediglich Software- 
10 Anpassungen erforderlich sind. Die zentrale Steuereinheit mu* 

keine daruberhinaus keine ubermaSige Rechenlei stung mehr zur 

Verfugung stellen. 

Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung sind durch die Un- 
15 teranspruche gekennzeichnet . 

Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung und ihrer Weiterbildungen 
werden anhand der Zeichnung naher erlautert . Es zeigen: 



20 



Figur l ein Blockschaltbild der erf indungsgetnaSen Einrich- 



tung, 



Figur 2 die raumliche Anordnung der erf indungsgemaSen Ein- 

richtung nach Figur 1 in einem Kraf tf ahrzeug, 

Figur 3 wahrheitstabellen zur Auslosestrategie einzelner In- 

25 sassenschutzmittel , 

Figur 4 eine Auf prallsensoreinheit , 

Figur 5 eine Ziindeinheit, 

Figur 6 eine zentrale Steuereinheit, und 

Figur 7 einen beispielhaf ten zeitlichen Auf prallverlauf . 
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Figur 1 zeigt schematise* eine Ringbusleitung BL mit ange- 
schlossenen Auf prallsensoreinheiten AS, bis AS 7 sowie ange- 
schlossenen Zundeinheiten IS, bis IS 13 und ferner eine ange- 
schlossene Steuereinheit ECU. An die Steuereinheit ECU sind_, 
weiter verschiedene Sensoren angeschlossen, beispielhaft e.ne 
Einrichtung zur Objekt- und/oder insassenerkennung OIU. 

Figur 2 zeigt die raumliche Anordnung der Steuereinheit ECU 
der Aufprallsensoreinheiten AS, bis AS, und der Zundeinheiten 
IS, bis IS, 3 gemaG Figur 1 in einem Kraf tf ahrzeug . Die die 
einzelnen Einheiten verbindende elektrische oder optische 
Busleitung BL gema* Figur 1 ist aus ubersichtlichkeitsgrunden 
in Figur 2 nicht eingezeichnet . Jede der Aufprallsensorein- 
heiten AS, bis AS 7 enthalt einen beschleunigungsempf indlichen 
Aufprallsensor dessen Richtungsempf indlichkeit in Figur 2 
durch einen Pfeil neben jedem Symbol fur eine Aufprallsen- 
soreinheit AS angegeben ist. Der erste Aufprallsensor AS, ist 
in der linken Fahrzeughalf te randseitig kuhlernah angeordnet 
und empfindlich fur Fahrzeugverzogerungen entlang der Fahr- 
zeuglangsachse, wie sie bei einem Front- oder Schragauf prall 
auftreten. Gleiches gilt fur die zweite Auf prallsensoreinheit 
AS 2 , die jedoch in der rechten Fahrzeughalf te randseitig kuh- 
lernah angeordnet ist. Die Aufprallsensoreinheiten AS 3 bis 
AS 6 sind beschleunigungsempfindlich fur Fahrzeugquerbeschleu- 
nigungen, die Aufprallsensoreinheiten AS 3 und AS 5 insbesonde- 
re fur Fahrzeugverzogerungen bei einem Aufprall auf die linke 
Fahrzeugseite, die Aufprallsensoreinheiten AS 4 und AS 6 fur 
Fahrzeugquerverzogerungen bei einem Aufprall auf die rechte 
Fahrzeugseite. Die Aufprallsensoreinheiten AS 3 bis AS 6 sind 
, randseitig des Fahrzeugs angeordnet und beispielsweise an den 
Karosseriesaulen, an dem Karossierquertrager oder den Tur- 
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schwellern bef estigt . Dabei sind j. zwei 

heiten AS, und AS 4 raumlich in der Nahe der Vordersitze ange- 
ordnet, zwei Auf prallsensoreinheiten AS 5 und AS 6 raumlich in 
der Nahe der Rucksitze. Die siebte Auf prallsensoreinheit AS 7 ^ 
ist am Fahrzeugheck angeordnet und empfindlich fur positive 
Fahrzeugbeschleunigungen entlang der Langsachse wie sie hex 
eine, Heckaufprall in Erscheinung treten. Die Aufprallsen- 
soreinheiten AS gema* Figur 2 sind also abseits einer zentra- 
len Position in Randbereichen des Fahrzeugs angeordnet. 

Jeder beschleunigungsempf indliche Auf prallsensor dieser Ein- 
richtung kann naturlich nicht nur fur eine Beschleunigung aus 
einer einzigen Richtung empfindlich sein sondern auch fur ex- 
ne Beschleunigung aus der dazu entgegengesetzte Richtung. Ex- 
ne solche sogenannte zweipolige Ausbildung der verwendeten 
Beschleunigungssensoren kann insbesondere fur die Erfassung 
von redundanten Beschleunigungen an unterschiedlichen Orten 
im Kraftfahrzeug und damit fur die Erh6hung der Zuverlassig- 
k eit einer msassenschutzmittelauslosung erforderlich sein. 

Figur 4 zeigt beispielhaft eine Auf prallsensoreinheit AS mit 
einem Auf prallsensor 12, mit einem Auswerter 13 .it einer Al- 
gorithmuseinheit 13! und einer Diagnoseeinheit 132, sowie mit 
einer Schnittstelle 11 zur Busleitung BL. Der Auf prallsensor 
5 12 kann gema* Figur 2 insbesondere als beschleunigungsemp- 
findlicher Sensor ausgebildet sein, der ein der gemessenen 
Beschleunigung proportionales elektrisches Signal an die 
ALogrhithmuseinheit 131 lief art. Er kann jedoch aber auch als 
Beschleunigungsschalter ausgebildet sein, dessen beschleuni- 
0 gungsabhangig auslenkbare seismische Masse bei einer Mxn- 
destauslenkung ein Schaltsignal hervorruf t . Alternativ kann 
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der Aufprallsensor 12 auch als sonstiger Auf prallsensor , z. 
B. zum Erkennen einer Deformation der Fahrzeugkarosserie auf 
Grundlage. unterschiedlicher physikalischer Prinzipien ausge- 
' bildet sein. . 

5 

im Aufprallauswerter 13, vorzugsweise ein Mikroprozessor oder 
eine PAL-Hardware-Schaltung jeweils mit zugehorigem Speicher, 
wird das von dem Aufprallsensor 12 gelieferte Signal ausge- 
wertet. Aufgrund der Auswertung veranlaSt der Auf prallauswer- 

10 ter 13 ggf . das Aussenden einer codierten Nachricht auf die 
angeschlossene Busleitung BL. Beispielsweise wird in der Al- 
gorhithmuseinheit 131 das vom Aufprallsensor 12 gelieferte 
Aufprallsignal mit einem Schwellwert SW verglichen. Bei Uber- 
schreiten des Schwellwertes wird eine diese Information ent- 

15 haltende Nachricht auf die Busleitung BL gelegt. 

Die Schnittstelle 11 dient dabei zur Kommunikationsabwicklung 
und umfafct sowohl die physikalische bis hin zur funktionalen 
Schnittstellenschicht. Sie beinhaltet die Logik fur die An- 
20 bindung an die Busleitung BL inklusive Energie -Management und 
Zugr iff -Management. Die Diagnoseeinheit 132 - vorzugsweise 
ein ASIC - iiberpruft mit geeigneten Diagnoserouti- 
nen/Messungen die Funktionsf ahigkeit des Auf prallsensors 12, 
der Algorhithmuseinheit 131 und der Schnittstelle 11. Die Al- 
25 gorhithmuseinheit 131 ist vorzugsweise als Mikroprozessor mit 
einem nicht-f liichtigen Speicher ROM fur Arbeitsanweisungen 
und einem beschreibbaren nicht-f liichtigen Speicher EPROM fur 
Betriebskennwerte ausgebildet. Betriebskennwerte sind insbe- 
sondere Parameter und Datensatze, die sich fur unterschiedli- 
30 che raumliche Anordnungen von Auf prallsensoreinheit AS unter- 
scheiden. Die Betriebskennwerte werden vorzugsweise nach dem 
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Einbau der Einrichtung in das Kraf tf ahrzeug am Bandende pro- 
grammiert - so auch fur die spater beschriebenen Zundeinhei- 
ten. Die Diagnoseeinheit 132 ist in ihrer Hardware vorzugs- 
weise getrennt von der Hardware der Algorhithmuseinheit 13_1_ _ 
angeordnet. Vorzugsweise weist die Aufprallsensoreinheit AS 
zwei Aufprallsensoren mit unterschiedlichen physikalischen 
MeSprinzipien auf, die eine gegenseitige Uberprufung auf 
Funktionsfahigkeit erlauben. Beispielsweise wird erst dann 
eine entsprechende Nachricht von der Aufprallsensoreinheit AS 
auf die Busleitung BL ausgegeben, wenn durch die Algor- 
hithmuseinheit 131 erkannt wird, daS beide Aufprallsensoren 
12 einen Aufprall mit einer Mindeststarke erkannt haben. 

Der Aufbau einer Zundeinheit IS der erf indungsgemafcen Ein- 
richtung wird anhand des Blockschaltbilds gemafc Figur 5 er- 
lautert. Die Funktionseinheit Schnittstelle 21 und Ziindaus- 
werter 23 nimmt von der Busleitung BL empfangene Codesignale 
auf, decodiert diese auf genommenen Codesignale und wertet sie 
aus. Zur Ablage von uber die Busleitung BL iibermittelter In- 
formation ist ein Speicher 232 vorgesehen. Erkennt der 
Zundauswerter 23, daS ein ausreichend starker Aufprall vor- 
liegt, so wird ein steuerbares Schaltmittel 24 leitend ge- 
schaltet. Das steuerbare Schaltmittei 24 verbindet in seinem 
leitenden Zustand elektrisch eine Energiequelle 25 und ein an 
die Zundeinheit IS angeschlossenes Ziindelement 22, so da£ die 
in der Energiequelle 25 - vorzugsweise ein Energiespeicher- 
kondensator - gespeicherte Energie auf das Ziindelement 2 2 
ubertragen wird und es zum Zunden veranlafct . Eine Energie- 
Management-Einheit 26 koppelt die iiber die Busleitung BL 
ubertragene Energie aus und versorgt damit Zundeinheitsbe- 
standteile wie Schnittstelle 21 und Auswerter 23 und sorgt 
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daxubar hinaus £ur BareitstelXung anszeichendax Energie in 
dar Enaxgiego.Ila 25. Eina DiagnoseeinheiZ 231 nbaxpxuft 
S a.ZIiche.BssZa*dteile dex ZAndainhsit IS dnxoh -t.e^- 

g en. Vo^«.i.. — «" * - W 

saeinheit au £ aine. ASIC angeoxdnat . Dex ZCndauswexXez 23 xsh 
voxzngsweise ein Mxfcxopxozessox . Daa Znndele.ent 22 dex 
Zandeinheit XS let voxzugsweise in aine. Gaegenexatox des zu- 
g eozdn.xen InsassensohuZz.izxeXs angeozdnex. ao da. xn Folge 
selne3 Zund.ns Gaa fxeigesezzx wixd. Die ZandeinhexX IS .at 
r ,u»li=h nahe bai da. InsassensohoXz.ixzel 
gr und dar so.iz exzielxen gexingen beitnngslange zwisohen 
Zondele.enz 22 and ZOndeinheiz XS wixd die Gefahx .*■-"»»- 
schlnsses .»£ diesex Laitung sxax. vexxingexx. Die x»u.Ixche 
anordnung dex Zund.inheix. XS bai da. zageoxdnexen Insassen- 
schaxz.itzel is, dahingahand zu vexsxenen, da* aia absexxs 
einex zantraian Position im Fahrzaug angaordnat xsx. 

Ge.a* Figux 2 sind dia Zundeinheixen IS, and IS, de. Fah- 
rexaixbag zugeoxdnex and vexanxwoxxiieh fax das ziinden ,a ex- 
, „ er st nfe/Gasge„.xaXox/Ka..ex das Fahxexaixbags . Be, dex 
ri u.li=hen Nahe daz Znndeinheixen XS, and XS, z6nnen diaaa 
auch zusa..engefa E x and .It eine. ga.ainsa.an Znndauswextex, 
eine x ge.einsa.en Sohnittstelle and ggf . ladiglich getxennten 
znezgiagaallan fax Jedes zagaozdnaza zundele.ent aasgabiXdat 
. sain Dia Zandainhaizan IS, and IS. badian.n in glaichaz Wex- 
" se zwei Stafan ainas Bait ahzaraizbags . Dia Zandainhaizan IS. 
and IS, sind saizanaizbags far Fahzez and Baifahzez zngeoxd- 
„ez dia Zandainhaizan IS, and IS„ bedianan Saizanaizbags fax 
Fondinsassan. Dia zandainhaizan IS,. IS. sowia IS,, bxs IS,, 
,„ badianan Gaxtstxaffex fax Fahzaz and Bsifahzaz sowia 3 
Fondinsassen . 
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Figur 6 zeigt ein Blockschaltbild der Steuereinheit ECU, die 
gemaS Figur 2 an zentraler Position im Fahrzeug, also bei- 
' spielsweise am -Fahrzeugtunnel angeordnet und . ebenf alls an .die. 
Busleitung BL angeschlossen ist . Vorzugsweise enthalt die 
Steuereinheit ECU einen Beschleunigungssensor X, der empfind- 
lich ist fiir positive und negative Fahrzeugbeschleunigungen 
entlang der Fahrzeuglangsachse , sowie einen Beschleunigungs- 
sensor Y, der empfindlich ist fiir positive und negative Fahr- 
zeugbeschleunigungen in Querrichtung zur Fahrzeuglangsachse. 
Es ist ferner ein Auswerter 34 fur die Signale der Beschleu- 
nigungssensoren X und Y vorgesehen. Abhangig von der Auswer- 
tung der Beschleunigungssignale gibt der Auswerter 34 iiber 
eine Schnittstelle 31 eine codierte Nachricht auf die Buslei 
tung BL aus . Ferner ist eine Energie- Management -Einheit 36 
vorgesehen, die beispielsweise die Bordnetzspannung des Fahr 
zeugs aufnimmt und in eine Versorgungsspannung fiir die Bau- 
teile der Steuereinheit ECU wandelt . Ferner kann die Steuer- 
einheit ECU eine weitere Schnittstelle 3 5 zur Anbindung von 
Einrichtungen zur Objekt- und/oder Insassenerkennung aufwei- 
sen. Signale solcher weiterer Sensoren werden ebenfalls im 
Auswerter 36 verarbeitet und konnen gleichfalls Ursache fiir 
die Ausgabe von Codesignalen durch die Steuereinheit ECU 



sein . 



Figur 3 zeigt in Abhangigkeit der von den Auf prallsensorein- 
heiten AS gelieferten Nachrichten die Auslosung der Ziindein- 
heiten einer Einrichtung gemaS Figur 1 und 2 in Form einer 
Wahrheitstabelle. Dabei sind horizontal die Aufprallsen- 
soreinheiten AS, bis AS 7 sowie der zentrale Langsbeschleuni - 
gungssensor X und der zentrale Querbeschleunigungssensor Y 
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aufgelistet. Vertikal sind die Zundeinheiten IS, bis IS 13 an- 
geordnet. Die Eintrage in der Tabelle gehorchen folgender 
Syntax und Semantik:. Eine Eins stent fur das Uberschreiten 
Vines Schwellwerts durch das Signal des zugehorigen Aufprall_-_ 
sensors, wenn nur ein Schwellwert als relevant angenommen 
wird, ein L steht fur das uberschreiten eines niedrigen 
Schwellwerts durch den zugehorigen Auf prallsensor , ein H 
steht fur das Uberschreiten eines im Vergleich zum niedrigen 
Schwellwert h6her angesetzten Schwellwertes , wenn mehrere 
Schwellwert als relevant angenommen werden. 

Sie Wahrheitstabelle ist demnach f olgendermaSen zu interpre- 
tieren: Die Ziindeinheit IS, zundet das zugehorige Zundelement 
- eben die erste Stufe des Fahrerairbags -, wenn das Auf- 
prallsignal der vorne links angeordneten Auf prallsensorein- 
heit AS, einen niedrigen Schwellwert iiberschreitet und 
gleichzeitig der zentrale Langsbeschleunigungssensor X das 
Uberschreiten eines dort abgespeicherten Schwellwerts an- 

zeigt. Diese auf Nachrichten der ersten Auf prallsensoreinheit 
AS, und der zentralen Steuereinheit ECU basierende Auslose- 

strategie ist in der Zundeinheit IS, bzw. dessen Zundauswer- 

ter abgelegt . 

Vorzugsweise kann eine solche Wahrheitstabelle ODER-verkmipf t 
werden mit einer weiteren Wahrheitstabelle nach Figur 3b, die 
dann fur einzelne Insassenschutzmittel IS 7 , IS, und IS,, bis 
IS, 3 nicht nur eine Auslosekombination von Auf prallsensor- 
nachrichten zulaSt sondern alternativ eine weitere Auslose- 
kombination. Nach derartigen Schemata ist fur jede Zundein- 
heit bzw. jedes insassenschutzmittel eine angepaSte Auslose- 
strategie ableitbar . 
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Die der erf indungsgemaSen Einrichtung zugrundeliegende Philo- 
sophie ist, dafi die mdglichen Aufprallorte eines Fahrzeugs 
niit Ausloseeinbeiten abgedeckt werden, wobei jeder Auslpse-_. 
einheit ein "Verantwortungsgebiet - zugeordnet ist . Weiterhin 
ist jeder Aufprallsensoreinheit mindestens ein Insassen- 
schutzmittel zum Auslosen zugeordnet. Vorzugsweise sind Auf- 
prallsensoreinheit und zugeordnete Zundeinheit raumlich nicht 
all zu weit voneinander entfernt. Um das Auslosen eines In- 
sassenschutzmittels nicht alleinverantwortlich einer einzigen 
Auslosesensoreinheit zuzuordnen, erfordert die Zundeinheit 
vorzugsweise das Signal einer weiteren Aufprallsensoreinheit, 
wobei an das von der weiteren Aufprallsensoreinheit erkannte 
Aufprallsignal geringere Anf orderungen hinsichtlich Star- 
ke/Schwellwert verlangt werden. Vorzugsweise dient der Auf- 
prallsensor AS 4 als Saf ing-Sensor fur den Auf prallsensor AS 6 
Oder aber der Auf prallsensor AS 5 fiir den Auf prallsenor AS S , 
sofern die Auf prallsensoreinheiten bipolar in ihrer Empfind- 
lichkeit ausgerichtet sind. Die Saf ing-Funktion der weiteren 
Aufprallsensoreinheit kann auch durch die zentrale Steuerein- 
heit ubernommen werden, wobei sich richtungsabhangig Langsbe- 
schleunigungssensor X und Querbeschleunigungssensor Y der 
zentralen Steuereinheit ECU vorzuglich fiir diese Safing- 
Funktion eignen. Die Verantwortlichkeitsgebiete der einzelnen 
Aufprallsensoreinheiten sind uberlappend, so daS beispiels- 
weise die Zundeinheit IS 7 gemaS Figur 2 sowohl durch die Auf- 
prallsensoreinheiten AS 3 und AS 5 gleichberechtigt ausgelost 
werden konnen . 

Fvihrt eine UND- Verkniipf ung von Nachrichten der Steuereinheit 
ECU und der Aufprallsensoreinheiten AS zum Auslosen eines 
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Zundelements 22 in einer Zundeinheit IS, so ist in dieser 
Zundeinheit IS ein Speicher vorzusehen, in dem die zuserst 
eintreffende Nachricht abgelegt wird. Ggf . weist eine solche 
Zundeinheit IS .dann einen Timer auf, der die Zeit zwischen 
dem Eintreffen der ersten Nachricht und dem Eintreffen der 
weiteren Nachricht uberpruft und ggf. ein Auslosen verhin- 
dert, sofern eine vorgegebene Zeitspanne uberschritten ist. 

Sind Sensoren zur Innenraumuberwachung, Gewichtserkennung, 
insassen- und/oder objekterkennung, Kindersitzerkennung oder 
sonstiges an die Steuereinheit ECU angeschlossen, konnen 
durch den Auswerter der Steuereinheit ECU erkannte Zustande 
dieser Sensoren ebenfalls in Form von Codesignalen auf die 
Busleitung ausgegeben werden und auslosemaSgebend - auch im 
Sinne des Verhinderns einer Auslosung bzw. des Dosierens ei- 
ner Auslosung - fur einzelen Zundeinheiten sein. 

Vorzugsweise kann ein von der Steuereinheit ECU auf die Bus- 
leitung BL ausgesendetes Codesignal z.B. auch folgende, uber 
eine Beschleunigungssignalbewertung hinausgehende Information 
enthalten: Der Beif ahrersitz ist belegt und gleichzeitig wird 
eine Mindestlangsbeschleunigung durch den zentralen Langsbe- 
schleunigungssensor erkannt. Dieses Codesignal kann dann als 
Freigabesignal fur die Zundeinheiten IS 3 und IS 4 wirken, die 
insbesondere dann gezundet werden, wenn zusatzlich die Auf- 
prallsensoreinheit AS 2 einen entsprechenden Aufprall erkennt . 
Insofern konnen die Wahrheitstabellen nach Figur 2 als Auslo- 
sematrix fur die diversen Zundeinheiten angesehen werden, wo- 
bei jede Zundeinheit ihre eigene ausloserelevante Signalkom- 
binationen als Hard- oder Software implementiert hat. 
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Waiter kann die zentrale Steuereinheit ECU mit Langs- und 
Querbeschleunigungssensor X und Y als Saf ing-Sensoren fur al- 
ia an die Busleitung angeschlossenen Zundeinheiten dienen, 
indem der Zust-and der Busleitung BL durch die Steuereinheit^ . 
ECU umschaltbar ist . Dabei konnen zumindest drei unterschied- 
liche Buszustande definiert sein: 

BL1 . Diagnosezustand 

BL2. Auslosebereitschaf t 

BL3. Keine Auslosebereitschaf t . 

Nach inbetriebnahme der Einrichtung schaltet die Steuerein- 
heit ECU die Busleitung BL in den Betriebszustand Diagnose 
BL1. Hierbei konnen Zundeinheiten IS generell nicht gezundet 
werden. Ubermittelte Codesignale zwischen den Auslose- und 
Zundeinheiten AS uns IS oder der zentralen Steuereinheit ECU 
beziehen sich ausschliefilich auf Diagnosef unktionen . Nach Ab- 
schluB des Diagnosebetriebszustandes BL1 schaltet die Steuer- 
einheit ECU die Busleitung in den Betriebszustand BL3 „Keine 
Auslosebereitschaf f . Einzelne Zundcodesignale von Aufprall- 
sensoreinheiten fuhren in diesem Betriebszustand BL3 eben- 
falls nicht zu einem Auslosen zugeordneter Zundeinheiten. 
Erst wenn zumindest einer der Beschleunigungssensoren X oder 
Y der Steuereinheit ECU einen Mindestauf prall registries, 
; wird die gesamte Busleitung BL in den Betriebszustand BL2 

„Zundbereitschaft» geschaltet. Erst dann kann beispielsweise 
ein Zundcodesignal einer Auf prallsensoreinheit zum Auslosen 
einer zugeordneten Zundeinheit fuhren. Dabei kann vorgesehen 
sein, daS durch das Erkennen eines Aufpralls durch den Quer- 
0 beschlaunigungssensor Y auch alle Insassenschutzmittel fur 
Front- und Heckaufprall grundsatzlich freigegeben sind, wie 
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auch u,»ga*ahrt. Dar Batriabszustand BL3 „Au S 16s.b.r.rts=haf t 
ton J.doch auch dahing.h.nd ver£.in.rt warden. da E .in Ba- 
cr i. b szustand BL3 1 ..Auslos.b.r.itschaf t Front- und H.chauf- 
pr all~ .inga£uhrt iat . wann d.r ^ngab.schlaunigungss.nsor. X_ 
der Stsuar.inh.it ECU ainan Front- od.r H.=*.u£prall .rfcennt, 
so „i. ain B.triebszustand BI32 „Ausl6ssbsreitscha£t S.it.n- 
aufpr.ll". »enn d.r Querbaschl.unigungss.nsor Y dar St.u.r- 
.inh.it ECU .inan Auf prail : Erfcannt dabai dar Qn.rb.schi.uni. 
gungsssnsor * dar Bt.nar.inh.it ECU .inan Sait.nau£prall ar- 



kennt 



Vorbaschriebana Ausl6sestrategi. nntarechaidat sich von dan 
andaran Ausl6s.atrat.gian darin, daE b.i einem b.stin-tan 
aurch dia Bt.uar.inh.it ECU fastgalagt.n Buszustand duroh dr. 
Stauar.inh.it ECU nnr fastgaiagt. cod.signala auf d.r Buslai- 
tung BL zug.lassan sind. Wird b.ispialswais. von ainar Auf- 
praUsansor.inh.it AS v.rsuoht, ain nicht zug.lass.nas Zund- 
eod.signal in, B.tri.bszustand „Diagnos.» abzusatzan. ao wird 
dies durch das Bussyst.n, v.rhind.rt bzw. .a wird zun.ind.st 
v.rhindsrt. da* di.s.s zundcod.signal bai sains* E„p£angar zn 
einem Auslosen fuhren kann. 

Ein Codewort der Einrichtung kann auf unterschiedlich Weise 
aufgebaut sein: Das Codewort kann beispielsweise ledigUch 
aus der Zieladresse der anzusprechenden Zundeinheit bestehen. 
Kann beispielsweise die Zundeinheit IS, entweder durch die 
Aufprallsensoreinheit AS, oder durch die Auf prallsensorexn- 
heit AS 2 oder durch die Aufprallsensoreinheit AS 7 gezundet 
werden, jeweils unter der Voraussetzung. da* auch der Langs- 
, beschleunigungssensor X im Sinne eines Saf ing-Sensors einen 
Aufprall fesatstellt, so kann, wenn infolge des Langsbe- 
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• iv ^ = = Bussvstem in Auslosebereitschaf t 
schleunigungssignals X das Bussystem 

versetzt worden 1st, eine jede der vorgenannten Aufprallsen- 
soreinheiten AS. AS 2 . oder AS 7 ein Ausl6sen der Zundeinheit 
ii einleiten, wenn sie eine codierte Nachricht bestehend 
leinig aus der Adresse der Zundeinheit IS, und ggf weiterer 
Checksummenstellen o. ft. auf die Busleitung 1 

Alternate kann ein Codesignal einer Auf prallsensoreinheit 
derart ausgebildet sein, da* es lediglich den Absender ent- 
halt Dann ist es Aufgabe des Zundauswerters , die auf der 
Busleitung anzutref f enden Nachrichten hinsichtlich ihres Ab- 
senders auszuwerten und zu uberprufen, ob aufgrund der Nach- 
richt dieses Absenders ein Auslosen erforderlich ist. Kann 
eine AUfprallsensoreinheit mehrere Betriebszustan- 
de/Schwellwertvergleiche ubermitteln, so ecnpfiehlt sich, im 
Datenubertragungsformat zusatzlich zu Adressat und/oder Ab- 
sender ein Oder mehrere Statusbits zur Ubermittlung des 3 e- 
weiligen Betriebszustandes vorzusehen. 

Die Busleitung kann als geschlossener Ringbus oder ale off.- 
ner Bus ausgebildet sein und unterschiedlichste Zugrif f sstra- 
tegien aufweisen. Uber die Busleitung konnen die angeschlos- 
senen Auf prallsensoreinheiten und Zundeinheiten ferner nut 
Energie versorgt werden. Die Energieversorgung kann dabex 
i uber ein eigenes an die Busleitung angeschlossenes Schaltge- 
rtt bewerkstelligt werden oder von der Steuereinheit ECU 
ubernommen werden. Die zentrale Steuereinheit ECU kann ferner 
als sogenannter Master fur die Kommunikat ion ausgebildet 
sein Dabei uberwacht die Steuereinheit permanent den Be- 
0 triebszustand der angschlossenen Auf prallsensor- und Zundein- 
heiten und diagnostiziert das Bussystem. Erkennt die Steuer- 
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einheit eine der Auf prallsensoreinheiten als defekt, so kann 
sie die Funktion dieser Auf prallsensoreinheit ubernehmen und 
beispielsweise im Namen dieser defekten Auf prallsensoreinheit 
Nachrichten abschicken oder empfangen. Ferner wird die 
Adressverwaltung der an den Bus angeschlossenen Einheiten 
durch die Steuereinheit ubernommen, genauso wie Initialisie- 
rungsroutinen bei Inbetriebnahme der Einrichtung. Ferner kon- 
nen in einem Speicher der Steuereinheit Nachrichten bzw. Be- 
triebzustande der Auf prallsensor- und Zundeinheiten im Sinne 
einer Aufpralldatenauf zeichnung abgelegt werden. 

Figur 7 zeigt einen beispielhaf ten Auf prallsignalverlauf A 
bei einem Frontauf prall . auf genommenen von einem Beschleuni- 
gungssensor der Aufprallsensoreinheit AS, gemafi Figur 2. Er- 
kennt der Auf prallauswerter 13, daS das Beschleunigungssignal 
A einen ersten Schwellwert SW1 uberschritten hat, so wird ei- 
ne entsprechend codierte Nachricht auf die Busleitung BL aus- 
gesendet, z.B. mit der Adresse der Zundeinheit IS, fur den 
Gurtstraffer, der bei korrekter Decodierung in der Zundein- 
heit IS 7 ausgelost wird. Bei Uberschreiten des Schwellwerts 
SW 2 durch das aufgenommene Beschleunigungssignal A zum Zeit- 
punkt t2 wird eine weitere codierte Nachricht, z. B. zum An - 
steuern der ersten Stufe IS, des Fahrerairbags auf die Bus- 
leitung abgeschickt . 

Die Steuereinheit kann einen Sensor zur Uberschlagerkennung 
aufweisen, sodaS uber die Busleitung bei einem Uberschlag 
entsprechende Zundeinheiten von insassemiberschlagschutzmit - 
teln ausgelost werden konnen. Gegebenenf alls kann eine eigene 
, Aufprallsensoreinheit einen Sensor zur Uberschlagerkennung 
enthalten. 
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Fur die Bandendeprogrammierung zum Ubergeben von Betriebs- 
kennwerten an die Auf prallsensoreinheiten und die Zundeinhei- 
ten nach ihrem -Einbau in das Kraf tf ahrzeug ist ein weitere.r _ . 
Bus-Betriebszustand vorgesehen, in dem die Programmieruing 
zugelassen ist, ein Auslosen von Insassenschut zmitteln jedoch 
nicht. Bei der abschlie&enden Programmierung der Steuerein- 
heit wird dieser Bus-Betriebszustand wieder aufgehoben. 
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Patentanspriiche 

1 Einrichtung fur den Insassenschutz in einem Kraf tf ahrzeug, 
-mit einer abseits einer zentralen Position in, Fahrzeug an-_ 
geordneten Auf prallsensoreinheit (AS) , die eine Schnittstelle 

(11) zum Aussenden eines Codesignals auf eine Datenleitung 

(BL) aufweist, und 

- mit einer bei einem zugeordneten insassenschutzmittel ange- 
ordneten Zimdeinheit (IS) , 

- die fiber die Datenleitung (BL) mit der Auf prallsen- 
soreinheit (AS) verbunden ist, 

- die eine Schnittstelle (21) zum Empfangen des Codesi- 
gnals aufweist, und 

- die eine Energiequelle (25) aufweist, die Energie zum 
Auslosen des zugeordneten msassenschutzmittels bereit- 
stellt . 



EinrD 



richtung nach Anspruch 1, bei der mindestens zwei Auf- 
prallsensoreinheiten (AS,, AS 2 , ..) mit der Datenleitung (BL) 
, verbunden sind und die Datenleitung (BL) als Busleitung aus- 
gebildet ist . 

3. Einrichtung nach Anspruch 1 oder Anspruch 2, bei der min- 
destens zwei Zundeinheiten (IS,, IS 2 , ..) mit der Datenlei- 
5 tung (BL) verbunden sind und die Datenleitung als Busleitung 
ausgebildet ist. 



4 



Einrichtung nach einem der vorhergehenden Anspruche, bei 
der die Auf prallsensoreinheit (AS) einen Auf prallsensor (12) 
,0 zum Erkennen eines Aufpralls und einen Auswerter (13) fur ein 
Signal des Auf prallsensors (12) aufweist. 
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5 Einrichtung nach einem der vorhergehenden Anspruche, bei 
der die Zundeinheit (IS) einen Auswerter (23) fur das Codesi- 
gnal, ein dem .Insassenschutzmittel zugeordnetes Zundelement^ 
(22) und ein durch den Ziindauswerter (23) steuerbares Schalt- 
mittel (24) zum elektrischen Verbinden der Energiequelle (25) 
mit dem Zvindelement (22) aufweist. 



10 



15 



6 



Einrichtung nach einem der vorhergehenden Anspruche, bei 
der eine Steuereinheit (ECU) mit der Busleitung (BL) verbun- 
den ist, wobei die Steuereinheit (ECU) eine Schnittstelle 
(31) zum Aussenden eines Codesignals auf die Busleitung (BL) 
aufweist . 

7. Einrichtung nach Anspruch 6, bei der die Steuereinheit 
(ECU) in zentraler Position im Fahrzeug angeordnet ist und 
zumindest einen Beschleunigungssensor (X.Y) und einen Auswer- 
ter (34) fur den ermittelten Beschleunigungsverlauf aufweist. 

20 8. Einrichtung nach Anspruch 6 oder Anspruch 7, bei der die 
Steuereinheit (ECU) mit einer Einrichtung zur Objekt- oder 
Insassenerkennung (OIU) elektrisch verbunden ist. 

9. Einrichtung nach Anspruch 7, bei der der Beschleunigungs- 
25 sensor (X) zur Aufnahme von Fahrzeuglangsbeschleunigungen 

ausgebildet ist. 

10. Einrichtung nach Anspruch 9, bei der die Steuereinheit 
einen weiteren Beschleunigungssensor (Y) zur Aufnahme von 

30 Fahrzeugquerbeschleunigungen aufweist. 
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11 Einrichtung nach eine m der vorhergehenden Anspruche. be, 
der eine Einrichtung zur Object- oder Insassenerkennung (OID) 
It der Bnsieitung verbunden 1st. wobei die Einrichtung zur 
Obiekt- Oder msassenerXennung (OIO) eine Schnittstelle z-. 
Aussenden von Codesignalen au£ die Busieitung (BL) au£weist. 

12 Einrichtung nach Anspruch 4. bai der der Aufprallauswer- 
ter (13) in Abhangigkeit des aufgeno-menen Au£prallverlau£s 
ein Zundcodesignal <ZCO) liefert. 

13 Einrichtung nach Anspruch 12, bei der der Au£prallauswer- 
ter (13) ein Zundcodesignal (ZKO) liefert. wenn das vom Auf- 
prallsensor (12. g elie£erte Auf prallsignal oder ein aus de™ 
A u£ P rallsignal abgeleitetes Signal einen S=h»ellv,ert («•) 
uberschreitet . 

14 Einrichtung nach Anspruch 4, bei der der Auf prallsensor 
(12) als Beschleunigungssensor ausgebildet 1st und em Be- 
schleunigungssignal liefert. 

15 Einrichtung nach Anspruch 5 und Anspruch 12, bei der das 
Schaltxnittel (24) durch den Zundauswerter (23) leitend ge- 
schaltet wird, wenn der Zundauswerter (23) ein festgelegtes 
Zundcodesignal (ZCO) erkennt . 

16 Einrichtung nach Anspruch 5 und Anspruch 12. bei der das 
Schaltmittel (24) durch den Zundauswerter (23) leitend ge- 
schaltet wird, wenn der Zundauswerter (23) zumindest ein er- 
stes festgelegtes Zundcodesignal (ZCO) einer ersten Aufprall- 
0 sensoreinheit (AS) und/oder ein weiteres festgelegtes Zand- 
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10 



15 



codesignal (ZOO) einer weiteren Auf prallsensoreinheit (AS) 



erkennt . 



17 Einrichtung nach Anspruch 5, Anspruch 6 und. Anspruch .12,. 
bei der das Schaltmittel (24) durch den Zundauswerter (23) 
leitend geschaltet wird, wenn der Zundauswerter (23) zumin- 
dest ein festgelegtes Zundcodesignal (ZCO) der Aufprallsen- 
soreinheit (AS) und ein codiertes Freigabesignal (FCO) der 
Steuereinheit (ECU) erkennt. 

18 Einrichtung nach Anspruch 17, bei der das Freigabesignal 
(FCO) durch die Steuereinheit (ECU) in Abhangigkeit des durch 
den Beschleunigungssensor (X,Y) ermittelten Beschleuni- 
gungsverlaufes geliefert wird. 

19 Einrichtung nach Anspruch 18, bei der das Freigabesignal 
(FCO) durch die Steuereinheit (ECU) geliefert wird, wenn die 
Beschleunigung (X,Y) einen Grenzwert uberschreitet . 

Einrichtung nach Anspruch 18, bei der das Freigabesignal 
(FCO) durch die Steuereinheit (ECU) geliefert wird, wenn 
durch die Steuereinheit (ECU) ein festgelegter Status der 
Einrichtung zur Objekt- oder Insassenerkennung (OIU) festge- 
stellt wird. 



20 20 
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FIG 3B 
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FIG 4 
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